

































































































Zona de guerra: América Central 

Destacamento 
en Belice 

La respuesta británica a tas ambiciones guatemattecas 
sobre la colonia de Belice ha ido de visitas esporádicas 
de bombarderos «V», al estacionamiento permanente de 
cazas de ataque Harrier. Quien crea que la tropical Belice 
es un destino codiciado por el personal de la RAF, debe □ 

saber que el servicio es muy rutinario, y el clima, pesado. % 











La menuda colonia que hoy conocemos como Belice 
(con «z» en inglés) ha sido dominio británico desde 
principios del siglo XVII, cuando los comerciantes, 
piratas y traficantes de esclavos británicos comen¬ 
zaron a desafiar la autoridad española. Cuando Es¬ 
paña perdió sus posesiones latinoamericanas du¬ 
rante el siglo XIX, la nueva nación de Guatemala 
comenzó a reclamar para sí la que entonces se lla¬ 
maba Honduras Británica. En 1859 Guatemala se 
comprometió a reconocer las fronteras existentes a 
cambio de la construcción de una carretera hasta 
la costa británica, obra que no se llevó a cabo. En 
1862 ese territorio se convirtió formalmente en la 
Colonia de la Corona de Honduras Británica. 

En 1945, recién terminada la Segunda Guerra 
Mundial, Guatemala denunció finalmente el tra¬ 
tado de 1859 y adujo para ello que Gran Bretaña no 
le había construido la carretera hasta la costa. Se 
incluyó en la Constitución guatemalteca que Hon¬ 
duras Británica era por derecho la provincia de Be¬ 
lice y en el Parlamento del país se reservó un es¬ 
caño para la misma (que nunca ha sido ocupado). 
Guatemala dejó bien claro que su intención era ab¬ 
sorber Honduras Británica y lo único que frenó sus 
apetencias fue la presencia de una guarnición bri¬ 
tánica. La oferta británica de que mediase el Tri¬ 
bunal Internacional de Justicia fue rechazada de 
plano, aunque de hecho tal propuesta siguió abier¬ 
ta hasta 1956. La situación degeneró rápidamente 
y Guatemala renovó sus reclamaciones durante los 
aciagos días de la crisis del canal de Suez, 

Bombarderos Valianty Canberra 

Aunque el entusiasmo británico por los asuntos 
coloniales disminuyó de forma considerable du¬ 
rante la posguerra, nunca se llegó a considerar en 
serio la cesión de Honduras Británica al estado ve¬ 
cino. Los dos países son de idiosincrasia bien dis¬ 
tinta, y Gran Bretaña quería hacer respetar los de¬ 
seos de los naturales de la colonia. La población 
guatemalteca es primordialmente de origen espa¬ 
ñol, con una pequeña minoría india, mientras que 
la de Honduras Británica era sobre todo afrocari- 
beña, si bien con una sustancial comunidad an- 
gloeuropea. En abril de 1958, Gran Bretaña reafir¬ 
mó su interés por la pequeña posesión mediante 
una visita de la princesa Margarita. El deseo de ha¬ 
cer una demostración de fuerza, así como de ase¬ 
gurar la protección de la princesa, supuso que el 
avión oficial fuese escoltado por dos aparatos de 
interdicción Canberra B(I).Mk 8. La formación es¬ 
tuvo acompañada también por dos Canberra 
FR.Mk 9, presumiblemente para asegurar la nave¬ 
gación. Fueran cuales fuesen los motivos reales, la 
llamada operación «Quick Flight » dio como resul¬ 
tado la presencia evidente de cuatro Canberra a 
distancia de ataque de cualquier objetivo guate¬ 
malteco. A finales de 1961 tuvo lugar una muestra 
de pabellón parecida, cuando dos Vickers Valiant 
B(PR)K.Mk 1 del 543.° Escuadrón llegaron a Hon¬ 
duras Británica con el propósito oficial de realizar 
unas prospecciones en la estela del huracán «Haf- 
tíe». Enviar unos Canberra (e incluso unos Avro 


Shackleton) hubiese sido más barato e igualmente 
eficaz, pero la presencia de dos bombarderos «V» 
resultaba más impresionante. 

Durante 1964 Honduras Británica obtuvo el au¬ 
togobierno interior pleno, y en 1973 pasó a llamar¬ 
se Belice, lo que agravó aún más las relaciones con 
Guatemala. A finales de 1975 la situación degeneró 
tanto que tomó cuerpo la posibilidad de una in¬ 
vasión a muy corto plazo. El 5 de noviembre, seis 
BAe Harrier GR.Mk 1A de Wittering se desplazaron 
a Belice apoyados por cisternas Victor. Un mes an¬ 
tes tres Westland Puma del 33.° Escuadrón llega¬ 
ron al lugar a bordo de transportes Short Belfast. 
La presencia de seis Harrier fue un elemento di¬ 
suasorio muy importante, mientras que los Puma 
sirvieron para dar movilidad a la reducida guar¬ 
nición. La respuesta británica enfrió los planes de 
invasión guatemaltecos y demostró la capacidad 
de desplegar medios de combate en cuestión de ho¬ 
ras y días. Parece que esta lección no fue suficien¬ 
temente entendida por el propio gobierno británi¬ 
co, pues al cabo de siete años no se supo evitar a 
tiempo la invasión argentina de las Malvinas. 

La presencia de los Harrier neutralizaba a la 
Fuerza Aérea de Guatemala, cuyo elemento de pri¬ 
mera línea constaba de un puñado de viejos Cessna 
A-37 Dragonfly y un número aún menor de Lock¬ 
heed T 33 con capacidad de ataque. La invasión re¬ 
sultaba ahora imposible y prevaleció la paz, aun¬ 
que frágil. Guatemala no tuvo otra opción que vol¬ 
ver a la mesa de negociaciones y la situación co¬ 
menzó a estabilizarse. El 19 de abril de 1976 la 
amenaza había pasado y los Harrier fueron des¬ 
montados y devueltos a Gran Bretaña en transpor¬ 
tes Belfast. Los Puma siguieron en la colonia para 
dar capacidad de reacción rápida a la guarnición. 
Si la situación volvía a complicarse, los Harrier po¬ 
drían ser llamados de nuevo. 


Los primeros aviones 
militares británicos 
basados de forma 
permanente en Belice 
eran tres Westland 
Puma del 33° 

Escuadrón, llegados en 
octubre de 1975. A ellos 
se unieron en noviembre 
seis Harrier de 
Wittering, que al poco 
tiempo comenzaron a 
posar junto a los 
helicópteros para 
fotografías publicitarias. 


Fotografiado frente a la 
torre de control del 
aeropuerto internacional 
de Belice poco después 
de su llegada, un Harrier 
GR.Mk 1A de la 233 * 
OCU, tripulado por un 
piloto del J, w Escuadrón. 
Era uno de los seis 
Harrier enviados a la 
colonia en noviembre de 
1975 en respuesta a una 
amenaza de invasión 
guatemalteca, y todavía 
lleva los tanques de 
traslado y la sonda 
de repostaje. 
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Dos Harrier GR.Mk 1A 
del Destacamento 
Harrier de Belice original 
fotografiados durante un 
vuelo de patrulla sobre 
la selva. Los aparatos 
enviados al territorio en 
1977 eran del tipo 
GR.Mk 3, con receptores 
de alerta radar 
montados en la cola. 


Las negociaciones sostenidas en 1976 y 1977 aca¬ 
baron en punto muerto cuando Guatemala exigid el 
distrito de Toledo como condición sine qua non 
para cualquier acuerdo. Toledo constituye una sex¬ 
ta parte de la superficie de Belice y es su región 
geográficamente más remota y también más pobre. 
Guatemala alegó vínculos especiales con la pobla¬ 
ción del lugar, compuesta sobre todo de indios ke- 
chi. Éstos, sin embargo, desconfiaban de Guate¬ 
mala, pues el trato que ésta dispensaba a sus pro¬ 
pios aborígenes no resultaba nada atractivo; los 
kechi eligieron representantes que dejaron bien 
claro que preferían la soberanía británica. La exi¬ 
gencia guatemalteca encerraba, de hecho, unos mo¬ 
tivos menos altruistas. Aunque ese país limitaba 
ya en parte con el Caribe, alegaba que el trecho de 
costa era insuficiente para asegurar un acceso ade¬ 
cuado al mar. 


Peligto de invasión 


Los Westland Puma 
permanecieron en Belice 
incluso después de que 
los Harrier GR.Mk 1A 
regresaran a Gran 
Bretaña en abril de 1976. 
En la instantánea, un 
Puma del 33.° 

Escuadrón, cargado de 
tropas, sobrevuela un 
río del territorio. 


En la conferencia de la Commonwealth celebra¬ 
da en junio de 1977, la nueva situación de impasse 
en las negociaciones llevó a discutir la posibilidad 
de que este organismo asegurara la independencia 
de Belice, incluso sin acuerdo con Guatemala. Ello 
propició una nueva amenaza de invasión, pues 
Guatemala movilizó sus reservas y concentró fuer¬ 
zas junto a la frontera, La situación se complicaba, 
y el a la sazón primer ministro británico, Harold 
Wilson, envió un buque de guerra y seis Harrier a 
la colonia. Los aviones llegaron el 5 de julio de 1977 
e inmediatamente comenzaron a realizar salidas 
para mostrar el pabellón. La guarnición fue refor¬ 
zada y se crearon nuevos acantonamientos. La 
amenaza más real se cernía sobre Toledo, lo que 
obligó a instalar un campamento junto a la selva 
meridional. 

La demostración de fuerza británica obligó de 
nuevo a Guatemala a reconsiderar sus planes y vol¬ 
ver a negociar. Hacia el verano de 1980, Guatemala 
pareció desentenderse de sus reclamaciones sobre 
Toledo y aceptar la independencia y las fronteras 
de Belice a cambio de su petición original de una 
carretera hasta el Caribe y acuerdos comerciales 



Los aviones de la RAF en Belice son devueltos 
periódicamente a Gran Bretaña para ser sometidos 
a revisión. En esta fotografía se aprecia el fuselaje 
de un Harrier GR.Mk 3 de la 14177 Patrulla listo 
para ser introducido en un Hercules de Lyneham. 


menores. Aunque el peligro inmediato había pa¬ 
sado, Gran Bretaña no retiró los Harrier inmedia¬ 
tamente. La nueva administración conservadora 
británica estaba dispuesta a cortar la larga y cos¬ 
tosa presencia en Belice y dejar al nuevo país con¬ 
vertido en una democracia parlamentaria estable y 
en paz con su vecino y antiguo pretendiente. Pero 
este propósito fue contestado por los naturales de 
la colonia, quienes reaccionaron agriamente a 
cualquier cosa que pareciese una retirada britá¬ 
nica y se echaron a la calle para reafirmar su pos¬ 
tura. Las Fuerzas Armadas británicas permanecie¬ 
ron en Belice, que obtuvo la independencia el 21 de 
setiembre de 1981. La ocasión fue celebrada con 
una pasada en vuelo de cuatro Harrier, que tendie¬ 
ron tras de sí penachos de humo rojo, blanco y azul 
sobre la capital del nuevo estado y también cerca 
de la frontera guatemalteca. Hay quien dice que la 
posibilidad de una intervención de la Fuerza Aérea 
de Guatemala era tan real que justificó que los Ha¬ 
rrier volasen armados y que en tierra se hubiesen 
dispuesto misiles antiaéreos Blowpípe, 

Aunque sin el potencial militar suficiente para 
impedir la independencia de la colonia ni lograr 
cualquier otro de sus objetivos, Guatemala no ha 
cejado en sus reclamaciones; sin embargo, desde la 
emancipación de Belice todos los alegatos se han 
ceñido a los cauces diplomáticos. Después de la 
guerra de las Malvinas, el presidente guatemalte¬ 
co, Ríos Montt, renunció al uso de la fuerza y anun¬ 
ció su intención de proseguir sólo a través de ca¬ 
nales del derecho internacional. Pero Gran Bretaña 
había aprendido ya a no confiar demasiado en las 
intenciones de los regímenes militares latinoame¬ 
ricanos y rehusó aceptar compromisos. La con¬ 
frontación armada con Argentina en 1982 para, ofi¬ 
cialmente, salvaguardar los intereses de los 1 800 
naturales de las Malvinas hacía impensable que 
ahora se dejase a su suerte a las 165 000 almas que 
pueblan Belice. Aunque el sucesor de Ríos Montt 
renovó el propósito de seguir adelante sólo por me¬ 
dios diplomáticos, desde entonces han habido al¬ 
gunos incidentes militares, aunque no se ha lle¬ 
gado a abrir fuego. En 1983, tres soldados de las 
Fuerzas Especiales guatemaltecas fueron deteni¬ 
dos en la localidad fronteriza de San Ignacio cuan¬ 
do, aparentemente, realizaban una incursión de re¬ 
conocimiento, quizá para demostrar capacidad de 
violar la frontera a mayor escala. Esos hombres 
fueron fotografiados, se les tomaron las improntas 
digitales y fueron liberados en la frontera. Han ha¬ 
bido otras acciones encubiertas de las fuerzas es¬ 
peciales Kaibile, y refugiados guatemaltecos han 
cruzado la frontera como resultado de la «guerra 
sucia» que impera en Guatemala. En el verano de 
1984 se produjo un incidente aún más preocupante, 
cuando elementos del Ejército guatemalteco llega¬ 
ron a la ciudad meridional de Jalacte, cuyo control 
detentaron hasta que la abandonaron a petición de 
la policía de Belice. 



























Guatemala tiene unas Fuerzas Armadas nume¬ 
rosas y relativamente eficaces, con un Ejército de 
300 000 hombres que posee carros, artillería y 
fuerzas de operaciones especiales; una Armada re¬ 
ducida pero eficaz, que comprende unos 650 infan¬ 
tes de marina; y Fuerza Aérea. Los efectivos de 
combate de esta última consisten en diez (o menos) 
Cessna A-37B y entre seis y doce Pilatus PC-7, re¬ 
forzados por cinco T-33 con capacidad de ataque. 
Algunos de sus helicópteros están preparados para 
actuar como cañoneros. Por el contrario, la Belize 
Defence Forcé (BDF) tiene sólo unos 600 soldados 
regulares, cuatro patrulleras rápidas, dos Britten- 
Norman BN-2B Defender y un puñado de morteros, 
válidos para misiones de seguridad interna, lucha 
contra el narcotráfico y poco más. Las British For- 
ces in Belize (BRITFORBEL) son algo más capaces 
y están divididas en dos mandos geográficos, la 
Agrupación de Batalla Norte, con sede en Holdfast 
Camp, y la Agrupación de Batalla Sur, acantonada 
en Ridean Camp. Las unidades del Ejército que for¬ 
man las BRITFORBEL están desplegadas por pe¬ 
ríodos rotacionales de seis meses y constan de un 
batallón de infantería, uno de artillería con seis 
Light Gun de 105 mm y un puñado de vehículos 
acorazados de combate Scimitar y Scorpion dedi¬ 
cados a funciones de exploración. Los Scorpion no 
son demasiado aptos para la densa selva que cubre 
gran parte del territorio, pero sí para las zonas lla¬ 
nas y despejadas que también tiene la ex colonia. 

Diversidad de aviones 

La diferencia principal entre el Ejército guate¬ 
malteco y las BRITFORBEL estriba en la calidad 
del apoyo aéreo respectivo. En caso necesario, los 
británicos pueden disponer de una enorme varie¬ 
dad de aviones. Muchos modelos de la RAF han vi¬ 
sitado ya el territorio, incluidos los Canberra 
PR.Mk 9 de reconocimiento y vigilancia. Otros 
aviones de la RAF han empleado aeródromos de la 
región; por ejemplo, en 1986 dos escuadrones de 
BAe Buccaneer operaron desde Puerto Rico. La ca¬ 
pacidad de los portaviones de la Royal Navy quedó 
de manifiesto durante la guerra de las Malvinas, y 
Guatemala es consciente de que operar en el Caribe 
es mucho más sencillo que hacerlo en el Atlántico 
Sur. Las BRITFORBEL pueden echar mano también 
de su propio apoyo aéreo, basado en el país. La fun¬ 
ción de este elemento, como el de las propias BRIT- 
FORBEL, es resistir cualquier ataque sobre Belice 
hasta que pudiesen ser reforzados. 

Una patrulla de BAe Harrier GR.Mk 3 está esta¬ 
cionada permanentemente en el aeropuerto inter¬ 
nacional de Belice desde julio de 1977; aviones y 
hombres proceden de escuadrones basados en 
Gran Bretaña y la RFA. Esta unidad, denominada 
formalmente 1417. a Patrulla, emplea cuatro Ha¬ 
rrier desde dos refugios mimetizados erigidos jun¬ 
to a la pista principal del aeropuerto. Sus cuatro 
pilotos, 22 especialistas y dos cocineros viven en 
casas prefabricadas y dotadas de aire acondicio¬ 
nado, cerca de los aviones, en tanto que los otros 
ocho hombres dedicados a funciones de apoyo vi¬ 
ven y trabajan en un hangar compartido con el per¬ 
sonal de los Puma. La función de los Harrier en Be¬ 
lice es sobre todo el apoyo cercano, más que el 
combate aéreo o la interceptación. Pilotar los Ha¬ 
rrier en la región no es nada fácil. Los despegues y 
aterrizajes verticales son muy raros debido a que 
la temperatura y la humedad reducen la potencia 
motriz. Se emplea la inyección de agua para disipar 
la temperatura de las toberas de escape, que de 
otro modo podría alcanzar su nivel máximo antes 
de que el motor Rolls-Royce Pegasus llegase a la 
potencia óptima. La mayoría de las salidas ruti¬ 
narias se llevan a cabo a primera hora de la ma¬ 
ñana y a última de la tarde, cuando hace menos ca¬ 
lor y para no interferir el tráfico de aviones co¬ 
merciales. La humedad y la condensación no fa¬ 
vorecen a la aviónica del Harrier y causan proble¬ 



mas de corrosión. Los aviones son rociados con 
WD40 dos veces por semana y también se limpian 
regularmente los compresores de alta presión. 
Cuando hay peligro de huracán, los Harrier son en¬ 
viados a Jamaica o las Bahamas. 

La 1563. a Patrulla emplea cuatro Puma en apoyo 
de la guarnición, lo que incluye la inserción y ex¬ 
tracción de patrullas, y el abastecimiento de pues¬ 
tos de observación y estaciones retransmisoras de 
radio; además, los aviones suelen llevar cabrias 
para misiones de salvamento. El clima impone mu¬ 
chas limitaciones a las operaciones de los Puma, a 
los que limita en actuaciones, autonomía y carga 
útil. Todos los Puma de la RAF están equipados 
para volar de noche, sin luces y con gafas de visión 
pasivas, y hay quien dice que ello supone el empleo 
de los helicópteros en acciones clandestinas en Be¬ 
lice. Los Puma están equipados también para el re¬ 
conocimiento fotográfico e infrarrojo. El destaca¬ 
mento de helicópteros ha demostrado la valía de 
Belice como base desde la que poder cubrir toda 
América Central, pues ha participado en operacio¬ 
nes humanitarias a raíz de los terremotos de Mé¬ 
xico y la erupción volcánica en Colombia. 

Apoyo de los Gazelle 

Las BRITFORBEL cuentan con el apoyo adicional 
de los Aérospatiale Gazelle de la 25. a Patrulla del 
Cuerpo Aéreo del Ejército. Estos aparatos rempla¬ 
zaron a los Westland Scout en 1979 y llevan a cabo 
misiones de control aéreo avanzado, observación, 
reconocimiento y estafeta. Sus operaciones no sólo 
están restringidas por la temperatura y la hume¬ 
dad, si no también por la orografía. El salvamento 
en caso de un aterrizaje forzoso en la selva presen¬ 
ta problemas importantes, de modo que siempre 
que es posible los Gazelle se ciñen a unas rutas fi¬ 
jas. Ello hace que las salidas sean monótonas, de 
modo que los pilotos corren el peligro de caer en la 
autocomplacencia y el relajo profesional. El clima 
perjudica también la disponibilidad de los apara¬ 
tos y a veces resulta difícil cumplir con la misión 
principal, la vigilancia de posibles acciones gua¬ 


tos Harrier de /a RAF 
regresaron a la colonia 
en julio de 1977, cuando, 
una vez más, se 
rompieron las 
negociaciones con 
Guatemala, El 
destacamento se llamó 
formalmente 1417. a 
Patrulla, aunque a todos 
los efectos permaneció 
como un destacamento 
del 1. a ' Escuadrón. 


La guarnición británica 
en Belice es apoyada 
mediante vuelos 
regulares de los 
Hercules de Lyneham 
y por otros, menos 
frecuentes, de los VC10 
del 10Escuadrón. En 
la imagen, uno de estos 
aparatos se dispone a 
emprender el largo 
vuelo de regreso a 
RAF Brize Norton. 













Los Puma de fa RAF en la colonia llevan a cabo 
misiones humanitarias en apoyo de la población 
civil, incluidas las de abastecimiento sanitario. 



Los Puma de la 1563 .* 
Patrulla desempeñan 
numerosos tipos de 
misiones, incluidas las 
de búsqueda y 
salvamento. 


La Belize Defence Forcé 
(BDF) recibió su propio 
«potencial aéreo» en 
1983, en forma de dos 
Pilatus Britten-Norman 
Defender. Estos 
aparatos, tripulados por 
personal de la colonia, 
se emplean en funciones 
SAR, de evacuación 
sanitaria, enlace, 
transporte y vigilancia 
contra el narcotráfico. 


temaltecas, lo que se conoce con el nombre gené¬ 
rico de operación « Blackbird ». Muchos oficiales del 
Ejército preferirían tener en Belice los Westland 
Lynx, mayores y más aptos para las misiones re¬ 
queridas. Pero la incertidumbre que rodea el futuro 
a largo plazo de Belice hace que la sustitución de 
los Gazelle sea una simple conjetura. 

Los Gazelle, como los Harrier y Puma, tienen su 
base en el aeropuerto internacional, donde disfru¬ 
tan de la protección brindada por los misiles su¬ 
perficie-aire Rapier, servidos por el Regimiento de 
la RAF, y de un radar de control de tráfico aéreo 
táctico. En el mismo aeropuerto están los dos De¬ 
fender del Ala Aérea de la BDF. Estos aviones fue¬ 
ron entregados a Belice por Gran Bretaña en 1983 
y son tripulados por pilotos de la RAF y por na¬ 
turales del país entrenados en Canadá. Los Defen¬ 
der son entretenidos por personal de tierra autóc¬ 
tono, aunque en principio su mantenimiento corrió 
a cargo de los mecánicos de los Islander de la ae¬ 
rolínea local. Los Defender se utilizan en misiones 
de búsqueda y salvamento, evacuación sanitaria y 
lucha contra el tráfico de estupefacientes. Estas úl¬ 
timas han asumido gran relevancia y van desde la 
búsqueda de plantaciones de marihuana y aeró¬ 


Un Puma de la 1563. a Patrulla abastece uno de los 
puestos de observación situados en las montañas 
que dominan la frontera con Guatemala. En este 
puesto ondean la Union Jack y la bandera de Belice. 

dromos clandestinos hasta el seguimiento de bu¬ 
ques sospechosos de transportar drogas. Los De¬ 
fender están equipados con el sistema de navega¬ 
ción Loran L, equipos de radio muy completos y 
sistema de megafonía, y pueden dotarse con ra¬ 
dares de descubierta, contenedores de ametralla¬ 
doras y otro armamento. 

La amenaza externa sobre Belice no da signos de 
disminuir, pero ese pequeño país ha empezado a 
organizar sus propias fuerzas armadas para con¬ 
tribuir a su defensa. Por desgracia, la BDF es in¬ 
capaz todavía de asegurar la integridad del terri¬ 
torio por sí sola, de modo que hasta que ello ocurra 
deberá confiar en la guarnición británica y su pu¬ 
ñado de Harrier, Puma y Gazelle. No parece que 
Gran Bretaña pueda abandonar su ex colonia en un 
futuro inmediato, de manera qué durante algunos 
años más el personal de la RAF habrá de experi¬ 
mentar el desafío que supone operar sobre selvas 
impenetrables y en condiciones de calor y altitud. 
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Aermacchi 

M.B.326 

Apreciado por su facilidad de gobierno y su capacidad de llevar 
una variada gama de armas, el funcional Aermacchi M.B.326 se 
mantiene en servicio en diversas naciones, sobre todo como 
entrenador aunque también se ha utilizado en funciones de 
combate de primera línea. 


Si se pregunta por un avión que haya sido 
fabricado en cuatro de los cinco continen¬ 
tes habitados, la mayoría de los aficio¬ 
nados a la aviación tenderán a referirse a 
algún avión de combate super moderno, 
veloz y altamente maniobrero, un número 
uno allí donde se le emplee. Pero segura¬ 
mente muchos se sentirían decepcionados 
si supiesen que la respuesta correcta es 
un entrenador básico y de ataque ligero, 
convencidamente subsónico debido a su 
ala recta, de aspecto simple y construc¬ 
ción robusta. Sin embargo, a estos dos úl¬ 
timos atributos se debe en gran parte el 
éxito del Aermacchi M.B.326. Dócil má¬ 
quina de instrucción que puede ser con¬ 
vertida en una poderosa plataforma anti¬ 
guerrilla, el M.B.326 fue uno de los pri¬ 
meros entrenadores biplazas que han evo¬ 
lucionado en un derivado monoplaza pre¬ 
parado para el ataque. 

Concebido a mediados de los años cin¬ 
cuenta, el M.B.326 se pensó para respon¬ 
der a las necesidades de aquellas fuerzas 
aéreas que cambiaban su esquema de ins¬ 
trucción de pilotos en favor de una solu¬ 
ción «todo reactor». La RAF se había de¬ 
cidido ya por el Runting Jet Provost y la 
compañía italiana Aeronáutica Macchi 
presentó un diseño que hiciese la compe¬ 
tencia al modelo francés Fouga CM. 170 
Magister en la competición que debía dar 
un entrenador a reacción normalizado a 
los demás aliados de la OTAN. Si bien el 
Magister se impuso al final, la Aeronáu¬ 
tica Militare Italiana optó por el avión au¬ 
tóctono y sentó así las bases para un pro¬ 


vechoso mercado de exportación que du¬ 
raría dos decenios. 

El primero de dos prototipos del 
M.B.326 voló en Milán/Varese el 10 de di¬ 
ciembre de 1957, propulsado por un tur¬ 
borreactor Rolls-Royce Bristol Viper 8 de 
790 kg de empuje. De aspecto clásico, pre¬ 
sentaba un fuselaje de estructura semi- 
monocasco íntegramente metálica con ala 
cantilever de implantación media. Ésta, 
también metálica, era bilarguera y de tres 
secciones, de las que la central estaba in¬ 
tegrada en el fuselaje y contenía las dos 
tomas de aire. Preparado para cargas de 
vuelo de +8 a -4 g, el M.B.326 tenía un ae- 
rofreno hidráulico bajo el fuselaje y op¬ 
ción para grandes neumáticos de baja pre¬ 
sión en su tren de aterrizaje triciclo. 

Se eligió disponer los asientos en tán¬ 
dem, pero sin el decalado vertical de los 
asientos lanzables Martin-Baker 04A que 
hubiese dado un sector visual delantero 
razonable al instructor, en la cabina tra¬ 
sera. La cabina tenia presionización y una 
cubierta única de una pieza y abisagrada 
a la derecha. Dos tanques marginales fijos 
de 120 litros unitarios complementaban a 
los dos flexibles del fuselaje, con 780 li¬ 
tros. Como alternativa, podía recurrirse a 
tanques externos de 300 litros para que el 
total fuese de 1 390 litros. La aviónica era 
sencilla, pero para la exportación podía 
añadírsele optativamente un TACAN 
ARN-65, un VOR/ILS Collins 51RV-1, un 
ADF Marconi AD.722 o un Collins DF-203, 
y un IFF Bendix TRA-61C. 

Después del segundo prototipo, los pri¬ 



Aunque pueda parecer algo anticuado en 
comparación con la generación actual de 
entrenadores militares a reacción, el 
M.B.326 es capaz todavía de dar buena 
medida de sí en fa mayoría de las 
situaciones requeridas para él. 


meros aviones de serie se beneficiaron del 
incremento de potencia del nuevo motor 
Viper 11 Mk 22 de 1 130 kg de empuje. La 
Aeronáutica Militare Italiana (AMD había 
cursado un primer pedido de 15 unidades 
(de las que la primera voló en octubre de 
19601 y la posibilidad de adquirir otras 
100. El M.B.326 entró en servicio en la 
Scuola Volo Básico Iniziale su Aviogetti 
(SVBIA) de Lecce/Galatine en enero de 
1962. El primer curso empezó el 22 de 
marzo, y en octubre de 1981, cuando los 
cometidos de entrenamiento pasaron al 
M.B.339, desde Lecce se habían realizado 
400 000 horas de vuelo para el entrena¬ 
miento de 1 728 pilotos italianos y 145 ex¬ 
tranjeros. La vida útil de la célula se cifró 
en 15 000 horas, aunque, en realidad, se 
asume un total de 6 000 horas como límite 
durante los regímenes de instrucción in¬ 
tensivos a cotas medias y bajas. 

Durante su permanencia en la SVBIA, el 
M.B.326 demostró una tasa de accidentes 
de sólo 0,8 por cada 10 000 horas, de modo 
que las nuevas adquisiciones para el rem¬ 
plazo de aviones en activo han sido me¬ 


tas cualidades de gobierno son esenciales 
en un entrenador: que el M.B.326 es un 
buen avión en este sentido se refleja en el 
éxito de ventas que ha conseguido. En la 
fotografía, un cuarteto de Impala Mk 7 
sudafricanos posa en formación. 



i 













Archivo de Datos 


ñores de lo previsto. Sin embargo, entre- 
gas recientes a la AMI incluyeron diez 
M.B.326E para el entrenamiento de ar¬ 
mas, cuatro de los cuales fueron viejos 
M.B.326 con las alas reforzadas para los 
soportes del intradós. Algunos de los 
M.B.326 supervivientes se emplean en las 
patrullas estafeta asignadas a las alas de 
combate, así como en la escuadrilla de 
apoyo del polígono de tiro de Decimoman- 
nu, en Cerdeña, Esta última unidad evaluó 
dos ejemplares en 1979-80 como posibles 
blancos de control remoto, pero finalmen¬ 
te se desestimó la posibilidad de encargar 
20 aparatos más. 

Producción australiana 

El otro usuario importante del entre¬ 
nador desarmado es Australia, que adqui¬ 
rió 97 aviones M.B.326H con destino a su 
Fuerza Aérea y su Armada. La mayoría de 
ellos fueron construidos por Common- 
wealth Aircraft Corporation Pty con la de¬ 
signación de CA-30. El equipo que se les 
instaló incluía TACAN, UHF y ADF. El 
principal usuario de este modelo es la 
2. a FTS (Escuela de Vuelo) de Pearce, don¬ 
de los cadetes reciben un curso de 120 ho¬ 
ras en 35 semanas después de haber su¬ 
perado la enseñanza primaria en el NZAI 
CT-4 Airtrainer de motor de émbolo. En 
vez de remplazar sus M.B.326H durante el 
decenio presente, la RAAF adquiere el 
avión a turbohélice Pilatus PC-9 para lle¬ 
nar con él parte de las primeras etapas del 
programa de instrucción. 

Ello reducirá el desgaste de los Macchi 
en servicio y les permitirá que sigan en 
activo hasta mediados de los años noven¬ 
ta, gracias también al programa LOTEX, 
recién concluido, por el que 82 aviones 
han recibido nuevos componentes para 
sus fuselajes, alas y derivas además de 
mejoras en la cabina y la aviónica. Curio¬ 
samente, en algunos aviones se comprobó 
que la alteración del perfil alar debida al 
revestimiento de los nuevos largueros ala¬ 
res modificó las prestaciones del modelo, 
sobre todo las características de entrada 
en pérdida. Ello se ha solventado al ins¬ 
talar, en todos los M.B.326H de la RAAF, 
75 generadores de vórtices encima del 
borde de ataque de cada semiala. 



Para dar mayor atractivo a su producto, 
Aermacchi desarrolló el M.B.326B, que 
combinaba la capacidad de instrucción 
con la de ataque al suelo gracias a la ins¬ 
talación de seis soportes subalares. Este 
modelo, exportado en primer lugar a Tu¬ 
nicia, vuela con un único piloto cuando va 
armado y tiene un peso máximo de 4 540 kg, 
comparados con los 3 765 kg del M.B.326 
(en ambos casos, con tanques marginales 
grandes). Para incrementar el alcance 
pueden instalarse dos tanques lanzables 
de 257 litros, en tanto que otra opción 
consta de dos ametralladoras internas de 
7,7 mm. Las cargas operacionales típicas 
comprenden seis bombas de 118 kg; dos 
barquillas con ametralladoras de 12,7 
mm, con 300 proyectiles por arma, y cua¬ 
tro contenedores Matra 122 con siete co¬ 
hetes de 70 mm cada uno; doce cohetes 
HVAR de 127 mm; o una barquilla de ame¬ 
tralladora, un contenedor Vintén con cua¬ 
tro cámaras de 70 mm, dos tanques lan¬ 
zables y tanques marginales mayores. 

El cambio al motor Viper 20 Mk 540 in¬ 
crementó el empuje disponible hasta los 
1 550 kg y también el nivel de ventas. El 
M.B.326G resultante, que voló en la pri¬ 
mavera de 1967, conservaba la fórmula 
mixta de entrenamiento y ataque, pero 
con numerosos cambios en su célula re¬ 
forzada. La envergadura sobre los tan¬ 
ques marginales creció en 28 cm y, aun¬ 
que se retuvo el accionamiento manual de 
los alerones, se montó un compensador 
eléctrico en el timón de dirección para 
complementar a los de los timones de al¬ 
tura. Otras mejoras incluían aire acondi¬ 
cionado, deshielo de las tomas de aire y 


En la línea de vuelo y siempre listo a 
despegar, el M.B.326 ha sido durante 
muchos años la espina dorsal del 
elemento de instrucción de reactoristas 
de la Aeronáutica Militare Italiana. En la 
actualidad este modelo ha dejado vía libre 
al M.B.339, pero algunos ejemplares se 
utilizan aún como aviones estafeta. 

una amplia gama de aviónica a elección 
del comprador. Con un peso máximo de 
5 220 kg, el M.B.326G puede llevar 1 960 kg 
de cargas si se le desmontan los tanques 
marginales y el asiento trasero. Tanques 
lanzables de 330 litros incrementan la can¬ 
tidad de carburante hasta los 2 060 litros. 

Equipado con un visor de tiro SFOM 83 
o uno giroscópico Ferranti LFS 5/102A, el 
M.B.326G puede armarse con dos misiles 
aire-superficie (ASM) Aérospatiale AS.l 1 o 
AS. 12; dos contenedores Matra SA-10 con 
un cañón ADEN de 30 mm y 150 cartuchos 
cada uno; dos barquillas LAU-3/A con 19 
cohetes FFAR de 70 mm y dos con ocho 
Hispano-Suiza SURA de 80 mm; dos bom¬ 
bas de 230 kg y ocho cohetes HVAR de 
127 mm; dos barquillas de ametralladoras 
de 12,7 mm, dos SUU-11 Minigun de 
7,62 mm con 1 500 cartuchos cada uno 
y dos lanzadores de seis cohetes SURA 
de 80 mm; y dos Minigun, dos bombas de 
230 kg y dos contenedores Matra 361, ca¬ 
da uno con 36 cohetes FFAR de 37 mm. 

Entrenador combativo: el M.B.326 puede 
utilizar una carga bélica considerable. Este 
ejemplar de apoyo cercano M.B.326K está 
armado con seis bombas de 230 kg en los 
soportes subalares. 
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Aermacchi MB.326 


Entre los compradores de la serie 
M.B.326G estuvo Brasil, En mayo de 1970 
la firma EMBRAER obtuvo una licencia de 
fabricación y, después de la recepción 
de dos aviones procedentes de Italia, puso 
en vuelo su primer AT-26 Xavante el 3 
de setiembre de 1971. Conocido como 
EMB-326GB por los brasileños y como 
M.B.326GC por Aermacchi, el Xavante se 
equipó con un sistema completo VOR/ILS 
Collins y un ADF Bendix, además de con 
una amplia gama de armas brasileñas. Es¬ 
tas últimas comprenden bombas de 113 y 
230 kg; contenedores con dos ametralla¬ 
doras de 7,62 mm; y barquillas LM-70/7 
con siete cohetes de aletas desplegables 
de 70 mm, o LM-70/19 con 19 proyecti¬ 
les, o LM-37/36 con 36 cohetes SBAT de 
37 mm. 

En servicio en Brasil, el AT-26 se em¬ 
plea en funciones antiguerrilla dentro de 
escuadrones de combate y como entrena¬ 
dor de pilotos en el Centro de Aplicagao 
Táctica e Recomplementagao de Equipa- 
gens (CATRE) de Natal, donde los cadetes 
suman 100 horas antes de que, una vez 
graduados, sean transferidos a las uni¬ 
dades de primera línea dotadas con el AT- 
26. EMBRAER entregó el último Xavante 
(que hacía el número 182) el 25 de febrero 
de 1983; este total incluía diez aviones 
vendidos a Paraguay y seis a Togo. Ello 
puso fin a la producción del M.B.326 bajo 
todas sus formas en el ejemplar número 
761, de los que Macchi había fabricado (o 
entregado en foma de componentes) 321. 
Antes, en 1979, Aermacchi había declara¬ 
do poseer pedidos por un total de 809 uni¬ 
dades, que después se redujeron debido a 
la anulación de contratos. Esa cifra abar¬ 
caba posiblemente las ventas a Sudáfrica, 
pero posteriormente ese país optó por 
adquirir la licencia para su empresa Atlas 
Aircraft Corporation de Johannesburgo. 

Usuario principal 

El primer modelo producido en Sudá¬ 
frica fue el Atlas Impala Mk 1, llamado 
también M.B.326M. Similar al modelo ini¬ 
cial de entrenador armado, con su ala de 
envergadura corta, el Impala Mk 1 tiene el 
motor Viper Mk 540, más potente, del 
M.B.326G. Las primeras entregas, a partir 


de componentes suministrados por Aer¬ 
macchi, tuvieron lugar en junio de 1966, 
dos años después de que se concediese la 
licencia de fabricación. Los Impala bipla¬ 
za equipan a la patrulla acrobática nacio¬ 
nal (los «.Silver Falcons»), a escuadrones de 
apoyo cercano y a la 83. a Escuela de Reac- 
toristas (JTS). En esta última, el Impala 
Mk 1 proporciona 125 horas de instruc¬ 
ción a los cadetes que ya han realizado un 
período de vuelo similar en el North Ame¬ 
rican T-6 Harvard. 

Después de 151 aviones Impala Mk 1, 
Atlas produjo por lo menos 90 ejemplares 
(hacia los 100} de la versión Impala Mk 2 
del M.B.326K. Cambio radical con respec¬ 
to a modelos precedentes, el M.B.326K es 
un monoplaza de ataque basado en el 
M.B.326GB, pero con un turborreactor Vi- 
per 632-43 de 1 800 kg de empuje y una 
capacidad interna de 1 660 litros de car¬ 
burante (incluidos los tanques margina¬ 
les). Dos de los seis soportes subalares 
pueden recibir tanques lanzables de 340 
litros, de manera que el peso máximo de 
esta versión es de 5 670 kg. La carga de 
armas es parecida a la de las versiones 
anteriores (de unos 1 800 kg), pero con la 
adición de dos cañones integrados DEFA 
553 de 30 mm con 125 proyectiles cada 
uno. Para compensar las mayores cargas 
aerodinámicas impuestas por el régimen 
de vuelo propio del ataque ligero, los ale¬ 
rones son de accionamiento hidráulico. 

Se construyeron dos prototipos 
M.B.326K, de los que el primero voló el 22 
de agosto de 1970, en principio con el viejo 
motor Viper Mk 540. Tres años después 
Aermacchi lanzó el M.B.326L, un biplaza 
compatible que emplea los mismos asien¬ 
tos lanzables cero-cero Martin-Baker 
WY-6A. No fue necesario alterar la longi¬ 
tud del fuselaje, pues en el M.B.326K la ca¬ 
bina trasera ha sido sencillamente con¬ 
denada, con lo que se aprovechan en la 
medida de lo posible las características del 
modelo original. La producción del Impa- 
la Mk 2 llegó a su fin en 1982, tres años 
después de que Aermacchi hiciese entrega 
de los últimos M.B.326KD/LD a Dubai. 

Avión antiguerrilla muy versátil, el 
M.B.326 sólo ha sido utilizado en funcio¬ 
nes de combate por la SAAF (South A fri¬ 


can Air Forcé). Los Impala Mk 2 se han 
empleado con profusión contra las gue¬ 
rrillas de la SWAPO (Organización Popu¬ 
lar del África Sudoccidental) en el terri¬ 
torio de Namibia (administrado por Su¬ 
dáfrica) y en misiones a través de la fron¬ 
tera contra sus bases en Angola. Dedicado 
sobre todo a cometidos de ataque al suelo 
y reconocimiento, el Impala ha demostra¬ 
do ser un avión de gran valía, pues incluso 
ha tomado parte en salidas de intrusión 
nocturna contra convoyes de suministros 
en territorio angoleño. Ello tiene mucho 
mérito si se tiene en cuenta que el Impala 
carece de ayudas para la adquisición de 
objetivos, como son el radar y sensores in¬ 
frarrojos. 

En líneas generales, el M.B.326 ha con¬ 
seguido sustraerse a los avatares de la 
guerra, aunque no pueda decirse esto mis¬ 
mo de los aviones empleados por Zaire y 
Zambia. Se sabe que esta última perdió 
dos de ellos en días consecutivos de fe¬ 
brero de 1979, cuando guerrillas que se 
batían por la independencia de lo que hoy 
se conoce como Zimbabwe los derribaron 
con misiles superficie-aire SA-7 en la 
creencia de que pertenecían a la SAAF. 
Cinco M.B.326GB zaireños fueron destrui¬ 
dos en tierra, en Kolwezi, en mayo de 1978 
cuando rebeldes shaba atravesaron el 
país procedentes de Angola. Otros tres 
aparatos fueron desplegados en N'dja- 
mena, en Chad, durante 1983 (junto con 
tres Dassault-Breguet Mirage 5) como ges¬ 
to de apoyo al gobierno chadiano durante 
la guerra civil de ese país. Estos aviones 
no sufrieron incidente alguno. Sin embar¬ 
go, gran parte de la fama del M.B.326 vie¬ 
ne de su contribución al entrenamiento de 
gran número de pilotos en Europa, Amé¬ 
rica del Sur, África y Australia. Dócil como 
el antílope impala cuando es pilotado por 
inexpertos cadetes, sabe también ser fiero 
y agresivo, como los indios xavante de las 
selvas brasileñas. 

La Fuerza Aérea sudafricana tiene en alta 
estima las cualidades de combare del 
diseño de Aermacchi. Se han fabricado 
alrededor de 80 monoplazas Impala Mk 2 
para misiones de ataque ligero contra 
fuerzas guerrilleras y países vecinos. 



Hermán Potoieter 







EMBRAER EMB-326GB/A T-26 Xavante 

1,° Esquadráo 

10.° Grupo de Aviagáo de Caga 
Fórga Aérea Brasileira 


Timón de dirección 

Como las demás superficies de control 
principales, es accionado por el piloto 
sin asistencia mecánica 









Tanque 


>, al 


De tipo fijo, alberga 305 litros 


Luz de navegación 


Barde de ataque 

Presenta una leve flecha y carece de 
dispositivos de maniobra. El ala en sí 
es una estructura comparativamente 
profunda, con un espesor del 13,7 por 
ciento en la raíz y un 12 por ciento en 
el borde marginal 


Aleta engranada 

De accionamiento eléctrico, se usa para 
mover el timón de dirección (en fa 
dirección opuesta a la que se cala) y 
aligerar las cargas asimétricas en la 
palanca de mando 


Alerones 

Son de accionamiento manual. 

El izquierdo tiene un compensador 
eléctrico y una aleta engranada 
que se repite en el derecho 


Soporte de armas 

Son seis, tres en cada semiala, El peso 
límite es de 1 960 kg r que se reduce a 
770 kg a plena carga de carburante 



í 


Empenajes horizontales 

Son de tipo tradicional, con 
estabilizadores y timones de altura. 
Estos últimos tienen compensadores 
eléctricos 


Fiap 

Son ranurados y de accionamiento 
hidráulico, y se hallan en las secciones 
internas alares 
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Panel dieléctrico 

Cubre la antena de radio en UHF 


(frecuencia ultra alta) 



Punto de repostado 

Esta boca de llenado dorsal es de 
gravedad y sólo se utiliza en 
condiciones atípicas, pues el repostado 
se efectúa normalmente a través de una 
toma a presión situada bajo el fuselaje 


Antenas VOR/ILS 

Se hallan a cada costado de la deriva 
El Xavante posee un receptor Colfins 
51V-1 


Rejillas de refrigeración 

Las rejillas situadas en torno al 
compartimiento motriz ayudan a 
refrigerar la parte del avión expuesta 
a mayores cargas térmicas 


Baliza anticolision 




Paragolpes 

Evita que la cola golpee ei suelo 
durante despegues y aterrizajes 
muy pronunciados 


Línea de alerta 

Advierte al personal de tierra que no 
ande a popa de ella, pues corre peligro 
de verse afectado por el escape del motor 


Toma auxiliar de potencia 

La potencia eléctrica para el «arranque» 
de la aviónica y el motor depende de 
una fuente externa, cuyo cable se 
inserta en esta base del fuselaje 


Tomas de aíro 

Son muy simples y su única 
«sofisticación» es el deshielo eléctrico 
de sus labios 


Compensador aerodinámico 

Esta extensión rectangular del timón de 
dirección ayuda al piloto a compensar 
las cargas aerodinámicas sobre el mismo 














Puesto trasero 

Uno de los principales inconvenientes 
del M.ES.326 como entrenador es que el 
asiento trasero está a la misma altura 
que el delantero y quien lo ocupa, el 
instructor, tiene un restringido sector 
visual hacia adelante 


Asientos (amables 

Son Martin-Baker Mk 04A de tipo 
cero-cero 


Cubierta 

Es de una pieza y se abre a la derecha 













Aerofreno 

Situado de forma que provoque 
cambios de compensación mínimos al 
ser accionado, requiere una potencia 
hidráulica de 172,5 bares 


Avisos 

La palabra «salvamento» atrae la 
atención del personal de tierra en caso 
de accidente. La palanca de liberación 
de ta cubierta se nalla en el otro 


Luí anticolisión 




Bodega de avión tea 

Detrás de la cabina se halla el equipo 
de radio y navegación, fácilmente 
accesible 


Antena de VHF 

Sirve a las transmisiones en frecuencia 
muy alta 


costado y está marcada de forma 
muy visible 



















Primer piloto 

En las salidas de enseñanza, el asiento 
delantero de la cabina está ocupado 
por el alumno. Todos los instrumentos 
y controles están duplicados en la 
cabina trasera 



Visor de tiro 

El AT-26 puede equiparse con uno 
de tipo fijo SFOM 8 j de fabricación 
francesa o uno piroscópico, más 
versátil, Ferrante LFS 5/102A de origen 
británico 


Cohete 

El armamento de fabricación autóctona 
para el Xavante incluye el cohete 
Avibras SBAT-7Q. El modelo 70M de 
estabilización gí roscó pica es empleado 
por aviones de baja velocidad y 
helicópteros. Hay siete tipos de 
cabezas distintas, entre ellas las de 
fragmentación, contracarro y 
antipersonal 



Tubo pitot 













Bodega de aviónica 

Aloja equipo eléctrico 


Antena de senda de planeo 

Parte del sistema de aterrizaje 
instrumental (ILS), el indicador de 
senda de planeo muestra al piloto si se 
halla por encima o debaio de la línea de 
descenso óptima hada fa pista. La 
antena locafizadora en la deriva indica la 
posictón del avión a derecha o izquierda 
de la línea citada 


Punto de llenado de los tanques 
marginales 


Escuadra de guía 

Esta «barrera aerodinámica» impide 
que el flujo que discurre por el extradós 
alar se desvíe hacia fos bordes 
marginales y origine turbulencias 


Tanques lanzables 

Cada uno de ellos (marcado con la 
designación de! escuadrón) 
aloja 332 litros de carburante JP4 


Aterrizador delantero 

Es onentable y se retrae hacia 
adelante, incorpora una luz de aterrizaje 
y carreteo y se escamotea en el 
extremo anterior del fuselaje. Las dos 
puertas delanteras se cierran una vez se 
ha extendido el aterrizador para reducir el 
riesgo de daños internos por ingestión 
de partículas despedidas por la rueda 
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M.B.326 en servicio 


Comando de Aviación 
Naval Argentina 

Adquirió ocho M.B, 326GB en 1968, numerados del 0613 ai 
0618 y del 0646 al 0648. Se matricularon del 3-A-1Ü1 al 
108, y después del 4-A-101 al 108 cuando su unidad, la 
1 * Escuadrilla Aeronaval de Ataque, fue transferida de 
la 3. a Escuadra dé Puerto Belgrano a la 4, 9 de Punta del 
Indio. Siguen siete en servicio, complementados en 1983 
por once EMB-326GB ex brasileños, matriculados del 
4-A-130 al 4-A-14Q. 



Real Fuerza Aérea (RAAF) 
Y Armada (RAN) 
australianas 

La entrega de 87 M.B.326H a la RAAF y diez a la RAN tuvo 
lugar entre octubre de 1967 y setiembre de 1972. Los 
numerales del 001 al 097 llevaron el prefijo «A7» en los 
aviones de la RAAF y el «NI4» en los de la RAN (NI4-073 
a 078, y 084 a 087), Al disolverse el VC 724 de Nowra en 
1983, ocho aparatos navales se transfirieron a la RAAF 
Hasta 1986 se habían pedido 17 ejemplares. 


Fórga Aérea Brasileira 

Entre marzo de 1972 y febrero de 1983 recibió un total de 
168 EMB-326GB/AT-26 Xavante. Comprendían del 4460 al 
4461 fabricados por Macchi y del 4462 al 4627 por 
EMBRAER, para contratos por 112, 40 y 16 aviones. Se 
han perdido unos 40 y vendido once a Argentina, 


Dubai Air Wing 

Integrada en la defensa de los Emiratos Árabes Unidos, 
Dubai encarnó tres M,B.328KD (del 202 al 204) y un biplaza 
M.B.326LD T201) en 1974, seguidos por un pedido por los 
205 a 207 y el entrenador 208 al año siguiente. Los 
segundos se entregaron en marzo de 1979. Los 
entrenadores y cuatro M.B.326KD siguen en servicio en la 
Academia del Aire del Mando Aéreo Central de los EAU. 


Éste es el último de los ocho M.B.326GB del CANA, a los que después se unirían once 
de segunda mano ex brasileños. 




Este M.B.326H de la RAAF lleva el emblema de la cabeza de tigre que identifica a la 
2 .* FTS de Pearce, Australia Occidental. 


Este M.B.326KD de Dubai tiene dos cañones DEFA 553 de 30 mm bajo el fuselaje para 
operaciones antiguerrilla. 



La Fuerza Aérea de Ghana, que adquirió sus primeros ejemplares en 1965, es uno de 
los usuarios más veteranos de este modelo. Este ejemplar lleva tanques marginales y 
otros lanzables. 

Abajo: El principal usuario actual del M.B.326 es la 
SAAF y este ejemplar es un Impala II del 4.° Escuadrón 
de la Fuerza Ciudadana Activa. 



Abajo: El único comprador del M.B.326B con motor 
Viper 1 es la Fuerza Aérea de Tunicia, que posee 
ocho ejemplares. 




Fueza Aérea de Ghana 

Ghana recibió Siete M.B 326F (G700 a G7Q6) en 1965, 
seguidos de otros dos ÍG707 y 708) en 1972 para la 
academia de Tamale. Después se adquirieron seis 
M.B.326KG (G709 a 714), el ultimo en junio de 1978. 
Se cree que siguen en activo seis M.B.326F y cinco 
M.B.326KG. 


Aeronáutica Militare 
Italiana 

Modelo adoptado por la AMI en los años cincuenta como 
entrenador básico a reacción. El primer pedido sumaba 15 
unidades, que acabaron por ser 100; el total definitivo fue 
de unos 140 Su principal usuario fue la Scuola Volo Básico 
Iniziale su Aviogetti ÍSVBIA) de Lecce G a latí na para 
instrucción de reactoristas. Estos aviones estaban pintados 
enteramente en color naranja de alta visibilidad. Los 
modelos empleados fueron los M.B.326 y M.B.326E (este 
último como entrenador de armas), junto con algunos otros 
tipos en cantidades menores. Existen dudas acerca de 
algunas matrículas individuales, pero en conjunto iban del 
MM54152 al MM54391. 


Fuerza Aérea Paraguaya 

Bajo un contrato firmado en 1977, se construyeron para 
Paraguay nueve EMB 326GB Xavante (1001 a 1009), 
Después de entrenar tripulaciones en Brasil, en mayo de 
1980 se entregaron siete, seguidos por los otros dos al 
poco tiempo. A raíz de un accidente en 1981, al año 
siguiente se recibió un sustituto (1010), Estos aviones 
dependen de la Academia de la Fuerza Aérea, en Campo 
Grande, pero vuelan desde el aeropuerto Presidente 
Stroessner, 


South A frican Air Forcé 

En 1964 Sudáfrica decidió construir el M.B.326 bajo 
licencia, hasta un total de 251 unidades. De éstas, 151 eran 
Atlas Impala Mk 1 (M.B.326M), incluidos 16 (460 a 476) 
enviados por Macchi, montados en Ysterplaat y entregados 
a la SAAF en junio de 1966, y los restantes 135 (476 a 
610), de los que los 40 primeros tenían componentes 
italianos, fueron construidos por Atlas desde noviembre de 
1966. El Impala n,° 610 se entregó en agosto de 1974, 
Mientras, Atlas había empezado a producir cien Mk 2 
(M.E5.326KC, del 1000 al 1009), incluidos los siete primeros 
por Macchi, más otras 15 en componentes. Los Impala 
equipan siete escuadrones del Tacticai Support Command, 
dos escuelas det Training Command y el 85.° ACS del 
Aerospace De fence Command. 


Forcé Aérienne Togolaise 

logo formó su Escadritíe de Chasse de Lomé tras la 
recepción de cinco Fouga Magister en 1976. En diciembre 
de ese año adquirió tres EMB-326GB Xavante para esa 
unidad, matriculados 5V-MAO, MAP y MAQ. Había una 
opción por seis más, de los que se recibieron tres 
(5V MAX. MAY y MAZ) en 1978. 


Al Quwwat al Jawwiya 
al Jamahiriyah al Tunisia 

En 1965 Tunicia comenzó a recibir ocho M.B.326B de 
ataque ligero, numerados de Y815Q1 a 50B y matriculados 
del TS-FBA al FBI (excluido el TS-FBB). Éntre 1977 y 1978 
se adquirieron siete M B.326KT (Y81025 a 031; TS-RAY, 
RAZ y BA a BE) y cuatro M.B.326LT (Y81021 a 024, 
TS-RAU a RAX). Además, los M B 326B fueron 
reacondiclonados por Aermacchi. 


Forcé Aérienne Zairose 

En 1970 la 212. a Escadrille de la 21. a Escadre de Chasse 
et Assaut, en «amina, recibió 17 M.B.326GB, numerados 
de FG-46Q a 476 Entre 1979 y 1980 fueron reforzados 
por seis M.B.326K2 (de FG^77 a 482), 


Fuerza Aérea de Zambra 

En 1970 Zambia recibió un primer lote de seis M.B.326GB 
(AF2001 a 2003 y AF804 a 806), seguidos de otros 14 
(AF807 a 820), el último en julio de 1974. En 1978 se 
construyeron otros dos (AF821 y 822) que no se 
entregaron. 
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Actuaciones 


Velocidad máxima, limpio, 
a 1 500 m 

Velocidad máxima, armado, 
a 9 150 m 

Radío de combate, en salida 
lo-fo-fo con 1 280 kg 
Radio de combate, en salida 
hi-fo-hi con un contenedor de 
cámaras y dos tanques 
lanzables 

Alcance de traslado 
Régimen ascensionaf inicia!, 
armado 
desarmado 
Trepada a 10 670 m 
armado 
desarmado 
Límites de g 

Carrera de despegue, armado 
desarmado 


890 km/h (480 nudos) 
680 km/h (370 nudos) 
270 km 


1 030 km 

2 130 km 

1 140 m por minuto 
1 980 m por minuto 

23 minutos 0 segundos 
9 minutos 30 segundos 
de +7.33 a -3,5 
670 m 
411 m 


Velocidad máxima 
a cota óptima 

Mikoyan-Gurevich MiG-15UTI, 548 nudos 


Carga bélica 
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Régimen ascensional (por minuto) 
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Alcance con el combustible interno Alcance con combustible externo 

CASA C-101CC Aviojet, 1 900 km CASA C-101CC Awiojet, 3 700 km 


CASA C-IOICC Aviojet, 450 nudos 
FMA IA 63 Pampa, 442 nudos 
TS-11 Iskra-Bis DF, 415 nudos 


SíAI-Marchetts S 211. 1 670 km 

Aero L-39 Albatros, 1 260 km 

FMA !A 63 Pampa 1 000 km 


SIAI-Marchetti S.211, 2 480 km 



Aero L-39 Albatros 


* 2130 km 

1 700 km 


Aero L-39 Albatros, 407 nudos 



SIAI Marchetti S.211. 




370 nudos 
360 nudos 


Mikoyan Gurevich 
Aero L-29 Delfín 



MiG 15UTL 950 km 
640 km 

B.326K, 590 km 


FMA IA 63 Pampa 1 340 km 

MÍG-15UT! 1 340 km 

PZL Miefec TS-11 Iskra-Bis DF, 1 260 km 



Aero L-29 Delfín, 353 nudos 


PZL Mielec TS-11 Iskra Bis DF, 450 km 


Aero L-29 Delfín, 890 km 


Especificaciones: M.B.326K Corte esquemático del 

Alas Pesos Aermacchi M.B.326K 




Variantes del MJB.326 


M.B.326: dos prototipos, MM571 {con Viper 8) y MM572 
(Viper 11), más 108 entrenadores básicos de serie para la AMI 
(MM54154 a 186, MM54188 a 225, MM54238 a 249, 
MM54266 a 285 y MM 54298 a 300) entregados desde enero 
de 1962 con Viper 11 de 1 130 kg de empuje 
M.B.326A: doce aviones cor avió nica mejorada para la AMI 
(MM54372-383) con motor Vipper 11 

M.B.326B: versión de instrucción y ataque, con seas soportes 
y motor Viper 11; provisión para remolque de blancos; un 
prototipo (MM54187/I-MACK) y ocho aparatos de exportación 
M.B.326C: no producida 

M.B.326D: entrenador civil con aviónica tipo aerolínea; cuatro 
(I-ADIA, ADIE, ADIO y ADIUÍ entregados a Aeritalia en 1963; el 
ADIA se estrelló en 1966; los supervivientes se transfirieron a 
la AMI como MM54286-288 

M.B.326E: entrenador de armas derivado del M.B.326, con 
sets soportes; seis para la AM! (MM54384-389) y cuatro 
conversiones (MM54168, 180 r 190 y 244) 

M B.326F: como el M B*326B, pero con aviónica alternativa; 
nueve ejemplares de exportación 

M.B.326G: modelo de instrucción y ataque al suelo con la 
célula reforzada, mayor envergadura, aviónica revisada y motor 
Viper 20 Mk 540 de 1 550 kg de empuje; dos prototipos 
(MM54289/I-BAGJ y MM54290/I-FAZE) 

M.B.326GB: 45 M B.326G de exportación 
M,B.32GGC: variante del M.B.326GB producida por 


EMBRAER como EMB-326GB (designación militar AT-26 
Xavante); dos aviones patrón italianos y 182 fabricados en 
Brasil, incluidos 16 para terceros países 
M.B.326H: modelo australiano del entrenador M.B.326, con 
Viper 11 y ala de envergadura corta, montados en Australia 
como Commonwealtn CA-30 97 unidades, incluidas 19 
servidas en componentes por Macchi 
M.B.320K: monoplaza de ataque basado en e! M.B.326B, 
con Viper Mk 632-43 de 1 800 kg de empuje; dos prototipos 
(MM54390/1-AMKK/I-AVAG y MM54391/Í-KMAK/MVAP) 
M.B.326KC: versión sudafricana del M.B.326K; cien 
construidos con licencia como Atlas Impala Mk 2 
M.B.326KD; seis M.B 326K para Dubai 
M.B.326KG: seis M B.326K para Ghana 
M.Q.326KN-2: proyecto infructuoso de una versión con 
turbosoplante Turboméca Larzac 04 de 1 350 kg de empuje 
M.B.326KT: siete M.B.326K para Tunicia 
M.B.326KZ: seis M.B.326K para Zaire 
MB.326L; biplaza de instrucción y ataque basado en el 
M.B.326K; no se hicieron prototipos 
M.B.326LD: dos M.B.326L para Dubai 
IVTB.326LT: cuatro M.B.326L para Tunicia 
M.B.326M: entrenador y avión de ataque sudafricano, basado 
en el M.B.326B pero con Viper 20 Mk 540; 151 producidos 
como Atlas Impala Mk t, incluidos 16 aviones completos y 
40 en componentes 


Envergadura total 10,85 m 

Superficie 19,35 m 2 

Fuselaje y unidad de cola 

Tripulación piloto en un asiento lanzable 

cero-cero Martin-Baker WY-6A 
Longitud total 10,67 m 

Altura total 3,72 m 

Envergadura de los 

estabilizadores 4.16 m 

Tren de aterrizaje 

Triciclo de retracción hidráulica, con una rueda en cada unidad 
Distancia entre ejes 4,16 m 

Vía 2,49 m 


Vacío equipado 

3 120 kg 

Máximo en despegue 

5 890 kg 

Carga externa máxima 

1 800 kg 

Combustible interno 

1 290 kg 

Planta motriz 


Un turborreactor sin poscombustión Rolls-Royce Viper 


Mk 63643 producido por Piaggío 
Empuje estático 1 800 kg 


lAd 


165 


lóó 


1 Tanque marginal derecho 

2 Punto de llenado 

3 Perfil alar laminar, baja 
resistencia 

4 Alerón estribor 

5 Compensador alerón 

6 Servornando alerón 

7 Fiap ranurado estribor 

8 Articulación mando alerón 

9 Antena dorsal 

10 Revestimiento alar 

11 I arquero maestro 


18 Barquilla ametralladora 
12,7 mm 

19 Alimentación munición 

20 Tolva 350 cartuchos 

21 Cubierta, apertura hacia 
atrás 

22 Consola estribor 

23 Dorso panel instrumentos 

24 Montaje visor tiro 
(opcional) 

25 Parabrisas curvo 


12 Puntos fuertes 1 

soportes 

13 Soporte central derecho 
(para 450 kg) 

14 Escuadra guía 
aerodinámica 

15 Soporte externo derecho 
(para 340 kg) 

16 Dos cohetes HVAR de 
127 mm 

17 Tanque de napalm 


37 

3á 


Rasgos distintivos del M.B.326E 


Fuselaje largo 
y estrecho 


Ala de flecha y alargamiento 
moderados 


Fuselaje de sección transversa 
elíptica 


Menudas tomas de aire en las 
ices alares 


Carenado dorsal del fuselaje 


Tren triciclo y muy corto 


Empenajes verticales cortos, 
con extensión dorsal 


Estabilizadores implantados 
muy a popa 


1434 


































































































Carga bélica del M.B.326 



Aermacchi M.B.326 




2 barquillas Aermacchi con 
amei ralladoras de 12.7 mm y 300 
cartuchos en los soportes miemos 
2 contenedores Marra 122, con 
Siete coheles de 60 mm cada uno. 
en los soportes centrales 



6 bombas de llfl kg en los 
soportes subalares 



2 barquillas Aermacchi. con 
ametralladoras de 127 mm y 300 
cariuchos en los soportes internos 
2 contenedores LAU-3/A, cada uno 
con 19 córteles de 70 rom. en los 
soportes ceñirá les 



2 barquillas Avibras de dos 
ametralladoras de 7,62 mm en los 
soportes internos 

4 contenedores Avibras LM-37/36. 
cada uno con 36 cohetes de 
37 mm, en los soportes cíntrales 
y externos 



2 barquillas Aermaccbi con 
amelral laderas de 127 mm y 300 
cartuchos en los soportes internos 
2 contenedores, cada uno con seis 
cohetes de 80 mm, en los soportes 
externos 



2 cartones DEf A 553 de 30 mm. 
con 125 cartuchos, integrados 
en La proa 


□ 1 barquilla de cámaras Vintén en d 
soporte intemo izquierdo 

F“ f?\ 1 tanque lanzable de 340 litros 
en el soporte interno derecho 


t 


Apoyo cercano 
(Tunicia) 

Una carga de armas típica de 
los primeros M.B.326B incluye 
el contenedor de 
ametralladoras Macchi, con 
una arma de 12,7 mm y 300 
cartuchos, y el lanzador Matra 
122, Este último alberga siete 
cohetes de aletas 
desplegables de 68 mm, que 
pueden equiparse con diversas 
cabezas según el objetivo. 


Ataque ligero 
(Tunicia) 

La carga máxima de bombas 
del M.B,326B consta de seis 
armas que suman 708 kg. Para 
entrenamiento de armas, este 
tipo puede equiparse con una 
carga alternativa de 
contenedores Practice Aero 
4B, cada uno con seis bombas 
inertes de 1 400 gr, 


Apoyo cercano 
(Argentina) 

Aunque la Armada Argentina 
sólo desplegó 

operacionalmente los M.B.339 
en la guerra de las Malvinas, 
sus fvf B.326GB y AT-26 
Xavante pueden utilizarse 
también como máquinas de 
apoyo. Aparte de las 
ametralladoras, pueden 
emplear lanzadores LAIL3/A 
con cohetes de 70 mm. 


Apoyo cercano 
(Brasil) 

tos Xavante llevar» armas de 
producción autóctona. Estas 
incluyen un contenedor de dos 
ametralladoras de 7,62 mm y 
el lanzador lM-37/36, que 
alberga 36 cohetes SBAT de 
37 mm También se dispone 
del LM-70/7, con siete 
proyectiles SBAT de 70 mm. 


Antiguerrilla 

(Sudáfrica) 

La SAAF ha utilizado sus 
M B.326M Impafa Mk 1 en 
funciones antiguerrilla y de 
interdicción nocturna. Además 
de las ametralladoras, sus 
aviones pueden armarse con 
un contenedor de seis cohetes 
de 80 mm, parecido all Aerea 
AL-6-80 de fabricación italiana. 


Reconocimiento 

armado 

(Sudáfrica) 

El Impela Mk 2 tiene los dos 
cánones integrados de 30 mm 
de la serie M B.326K, de 
modo que los soportes quedan 
libres para otras cargas. 
Además de bombas 
autóctonas de 120 y 250 kg, 
estos aviones pueden llevar 
una barquilla de 
reconocimiento Vintén con 
cuatro cámaras de 70 mm en 
el soporte interno izquierdo. 




26 Mamparo parallamas 

27 Blindaje delantero 
(opcional) 

28 Cuadernas sección proa 

29 Carenado superior pozo 
aterrizador 

30 Cono proa 

31 Pozo aterrizador 

32 Puertas aterrizador 

33 Luz carreteo/aterrizaje 

34 Amortiguador aterrizador 

35 Rueda proa 

36 Parafangos 

37 Pata aterrizador 

38 Articulación pata 
aterrizador 

39 Blindaje piso cabina 
(opcional) 

40 Pedales timón dirección 

41 Panel instrumentos 

42 Palanca mando 

43 Articulación control bajo 
piso 

44 Asiento lanzable cero^ero 
Martin-Baker 


45 Puntos apoyo escalerilla 

46 Apoyacabeza 

47 Rompedores cubierta 

48 Blindaje occipital 
(opcional) 

49 Apertura cubierta 

50 Blindaje dorsal (opcional) 

51 Lanzamiento cubierta 
emergencia 

52 Tolva receptora grapas 
Cartuchos 

53 Cables mando 

54 Estribo 

55 Antena hoja ventral 

56 Abertura cañón 

57 Tubo apagatlamas 

58 Registro acceso cañón, 
abierto 

59 Cañón 30 mm izquierdo 
(DEFA o Aden) 

60 Extracción tolva munición 

61 Tanque hidráulico 

62 Guías tolva munición 

63 Bodega avión ica 
(amplificador ADF IF/'RF. 
transceptor UHF) 

64 Punto maestro llenado 
carburante 

65 Compartimiento compás 

? iroscópico 
anque delantero 
(adicional) 

67 Cuaderna inclinada 

79 


68 Escape gases 

69 Aerofreno ventral 

70 Toma aire babor 

71 Rebaje en fuselaje para 
admisión aíre 

72 Articulación control 

73 Fijación larguero maestro 
a fuselaje 

74 Sección central alar 

75 Tanque principal fuselaje 

76 Cuaderna doble fuselaje 

77 Equipo aviómea 

78 Tuberías carburante 

79 Punto auxiliar llenado 
carburante 

80 Tubería carburante 

81 Tanque auxiliar 

82 Conducto aire al motor 


83 Cuadrante control alerón 

84 Articulación control timón 
dirección 

85 Estructura fuselaje 

86 Compartimiento equipo 
accesorio motor 

87 Motor Rolls-Royce 

Viper 632-43 107 


106 


105 
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97 Fijación larguero deriva 
a fuselaje 

98 Articulación timones 
altura 

99 Control timón dirección 

100 Motor compensador 
timón dirección 

101 Estructura deriva 

102 Estabilizador derecho 

103 Contrapeso timón altura 

104 Timón altura derecho 

105 Borde ataque deriva 

106 Antena deriva 

107 Carenado dieléctrico 

108 Antena UHF 

109 Contrapeso timón 
dirección 

110 Timón dirección 

111 Puntal timón dirección 

112 Compensador timón 
dirección 

113 Cono de cola 

114 Luz trasera navegación 


130 


135 


88 Rejillas refrigeración 
compartimiento motor 

89 Miembro asiento motor 

90 Tanque aceite motor 

91 Baliza anticoüsión 

92 Compartimiento baterías 

93 Linea escisión fuselaje 

94 Parallamas 

95 Cuadernas popa fuselaje 

96 Carenado raíz deriva 


13 ? 


115 Compensador timón 
altura 

116 Timón altura izquierdo 

117 Contrapeso timón altura 

118 Estructura estabilizador 
izquierdo 

119 Tubo torsión timones 
altura 

120 Tobera 

121 Fijación larguero 
estabilizadores 

122 Sección central 
estabilizadores 

123 Articulación timón 
dirección 

124 Arista ventrai/paragolpes 

125 Paragolpes caudal 

126 Larguero superior 

127 Varilla control timón 
dirección 

128 Cuaderna doble fuselaje 


129 Larguero inferior 

130 Revestimiento fuselaje 

131 Carenado raíz alar 

132 Fijación larguero trasero 
auxiliar a fuselaje 

133 Pozo aterrizador 

134 Larguero trasero auxiliar 

135 Fiap ranurado babor 

136 Larguen líos alares 

137 Estructura alar «seca» 

138 Escuadra guía 
aerodinámica 

139 Compensador alerón 

140 Estructura alerón 

141 Tanque marginal izquierdo 

142 Pantallas ami oleaje 

143 Luz navegación babor 

144 Fijación tanque marginal 

145 Barquilla SUU-11 A/A 
Minigun 7,62 mm 

(1 500 cartuchos) 

146 Soporte externo izquierdo 

147 Punto fuerte soporte 

148 Larguero maestro 

149 Tanque auxiliar (230 litros) 

150 Soporte central izquierdo 

151 Punto fuerte soporte 

152 Abertura cámara oblicua 

153 Pestillos liberación rápida 


154 Abertura cámara oblicua 
frontal 

155 Barquilla recofoto táctico 
(4 cámaras Vintén 360 de 
70 mm) 

156 Punto fuerte soporte 

157 Rueda babor 

158 Neumático baja presión 

159 Pata aterrizador 

160 Amortig uad or ate rrizad or 

161 Costillas internas borde 
ataque 

162 Tolva munición 

163 Cargas subalares 
alternativas, como: 

164 Lanzacohetes SIMPRES 
Orione (18 BPD de 

50 mm) 

165 Barquilla cañón Matra 
SA 10 (Aden 30 mm con 
150 cartuchos) 

166 Lanzacohetes Matra 122 
(7 de 70 mm) 

167 Misil aire-superficie AS 11 
(o AS, 12) 

168 Bomba de 118 kg 
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Aviones de hoy 

McDonnell Douglas/Boeing F-4 
Enhanced Phantom 
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Ante Ja perspectiva de que unos 2 000 avio¬ 
nes F-4 Phantom II (algunos de ellos con una 
considerable vida útil por delante! sigan en 
servicio hasta fin de siglo, se han elaborado 
algunas propuestas para mejorar sus actua¬ 
ciones y eficiencia y, así, ser compatibles 
con el ambiente operacional moderno hasta 
esa fecha y más allá de ella. De entre éstas, 
en enero de 1984 se hizo público un proyec¬ 
to de Boeing Military Aircraft Company que, 
17 meses después, fue aprobado por el go¬ 
bierno estadounidense a fin de que se pre¬ 
parara un ejemplar de demostración. La base 
de la propuesta reside en la sustitución de 
los turborreactores General Electric J79 
por los turbosopJantes Pratt & Whitney 
PW1120, que desarrollan un empuje supe¬ 
rior en un 15 por ciento. Otro país interesado 
en el proyecto ha sido Israel (pues, de hecho, 
posee unos 200 Phantom II de varias versio¬ 
nes), y en 1985 se preparó para su Fuerza 
Aérea un ejemplar de evaluación al que se 
había sustituido uno de los J79 por el nuevo 
turbosoplante. 

Sin embargo, la propuesta de Boeing va 


más allá del simple cambio motriz, y es po¬ 
sible que el ejemplar de demostración nor¬ 
teamericano tenga un tanque ventral confor¬ 
mado que se extienda desde detrás del ca¬ 
renado del cañón de proa hasta las toberas 
de los motores. Este tanque alberga 4 160 
litros de carburante en su parte central y un 
lanzador interno de bengalas y dipolos en la 
trasera, asi como unas puertas para que pue¬ 
da retraerse el aterrizador delantero. En las 
esquinas inferiores de este tanque se mon¬ 
taran dos misiles aire-aire de alcance medio 
(MRAAM) de nueva generación, Se ha su¬ 
gerido también actualizar la aviónica; un mó¬ 
dulo de modernización consistiría en el radar 
multimodo Hughes APG-65, un presentador 
frontal de datos y un computador de datos 
aéreos GEC Avionics, un sistema de nave¬ 
gación giroinercial por anillo láser Honeywell 
423 y un sistema de pantalla polivalente 
Sperry, Asimismo se emprenderla un pro¬ 
grama de extensión de la vida de la célula en 
unas 3 000 horas. Esta actualización se ofre¬ 
ce también a otros usuarios del Phantom en 
colaboración con las industrias nacionales. 


Impresión artística de como podría ser el 
Enhanced Phantom en servicio en la USAF. 
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McDonnell Douglas/Boeing F-4 
Enhanced Phantom 

1S65 litro» 4 AIM-9 
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Especificaciones técnicas: McDonnell Douglas/Boeing F-4 
Enhanced Phantom 
Origen: Estados Unidos 
Tipo: caza biplaza polivalente 

Planta motriz: dos turbosoplantes con poscombustión Pratt & Whitney PW1120 de 
9 340 kg de empuje unitario 

Actuaciones: (estimadas) velocidad máxima Mach 2,3 o 2 440 km/h (1 318 nudos) a 
12 190 m; régimen ascensional inicial 4 500 m por minuto; techo de servicio 19 200 m; 
radio de combate sin respostar en vuelo 1 260 km 

Pesos: (estimados) vacío equipado 12 700 kg; máximo en despegue 28 100 kg 
Dimensiones: envergadura 11,71 m; longitud (con el radar de proa APG-65) 19,85 m; 
superficie alar 49,24 m 2 

Armamento: (según la propuesta actual) un cañón de seis tubos M61A1 Vulcan de 
20 mm bajo la proa, cuatro AMRAAM Hughes AIM-120A y cuatro misiles de corto alcance; 
la capacidad de carga se ha incrementado en 1 900 kg con respecto al F-4E 






, i, Cutoiwdo del «moro 
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* F-4/PW1T20 
1,03 


Lanzador pota ricial de bengalas y dipoJo s 
(ALE 40) 


í Mach 0,9 a 

3 000 m ■ 50 % 
combustible interno 



Estos dos diagramas muestran los tanques 
conformados y los lanzadores de dipolos del 
Enhanced Phantom (superior) y su relación 
empuje-peso comparada con la de otros cazas. 

Esta ilustración muestra el origen de la aviónica 
del Enhanced Phantom. 
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Wild Weasel 
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El amplio uso que hicieron las fuerzas co¬ 
munistas en Vietnam de los SAM SA-2 «Guh 
define» de fabricación soviética fue contes¬ 
tado sólo en parte por el empleo de aviones 
tales como los Douglas EB-66 y Grumman 
EA-6B por la USAF y la US Navy , respecti¬ 
vamente, y después del éxito conseguido 
con los North American F-1QQ y Repubiic 
F-105 en la supresión de defensas lo lógico 
era que el F-4 ( dotado de unas prestaciones 
muy superiores, se adaptase a ellas. En 1972 
había en servicio unos doce MeDonnell 
Douglas F-4C "Wild Weasel IV» r con 
contenedores de ECM Westinghouse y mi¬ 
siles antírradíación AGM-45 Shrike; tales 
aviones acompañaban frecuentemente las 
salidas rutinarias de ataque de los F-4C. 

Con el tiempo se puso en marcha un pro¬ 
grama de modificación más extenso y se 
produjo un total de 116 aviones F-4G (co¬ 
nocidos en principio como « Advanced 
Wild Weasel » o « Wild Weasel V» a par 
tir de aparatos F-4E del Lote 42 que eran de¬ 
vueltos a factoría para programas de exten¬ 
sión de vida útil. Los cambios incluye ron la 
eliminación del cañón de proa y la instalación 
de un sistema de alerta radar y gestión de 
misiles (RHAWS) McDonnell Douglas APR-38, 
gran parte de cuya aviónica se instaló en un 
carenado cilindrico situado sobre la deriva. 

Asociado al APR-38 hay un computador 


Texas Instruments cuyo fin es integrar equi¬ 
pos futuros sin que haya necesidad de variar 
la instalación electrónica básica de este 
avión ya de por si atiborrado (la célula pre¬ 
senta no menos de 52 antenas). El arma¬ 
mento defensivo consta de dos misiles de 
alcance medio AIM-7 Sparrow en las fijacio¬ 
nes posteriores del fuselaje (y quizá dos 
AlM-9 Sidewinder si hay espacio en los so¬ 
portes subalares); en una de las anteriores 
suele haber un contenedor de ECM como el 
ALO-131. El APR-38 es compatible con los 
misiles AGM-45 Shrike, AGM-65 Maverick y 
AGM-88 HARM, y permite el disparo auto¬ 
mático y sin visibilidad. La presentación en 
cabina incluye simbología de amenazas, 
en tanto que se inicia automáticamente la 
reacción contra los objetivos prioritarios. La 
mayoría de los aviones en servicio están 
equipados con el sistema LORAN, y el re¬ 
fuerzo de los soportes del fuselaje permite 
llevar un tanque ventral lanzadle del tipo que 
utiliza el McDonnell Douglas F-15 Eagle: 
éste está preparado para maniobras de 5 g 
a plena carga, comparadas con las de 3 g de 
los tanques normales del F-4. El F-4G se 
mantendrá en servicio de primera línea con 
la USAF durante bastantes años más y será 
a buen seguro la última variante del Phantom 
en activo, después de ser sometido a la ac¬ 
tualización «Wild Weasel W 


McDonnell Douglas F-4G del S1.° TFS de la 52* 
TFW de Spangdahlem (RFA), asignada al apoyo 
de la 2* y 4* ATAF de la OTAN. 
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McDonnell Douglas F-4G «Wild Weasel» 


Especificaciones técnicas: McDonnell Douglas F-4G «Wild Weasel lh> 
Origen: Estados Unidos 

Tipo: caza biplaza de guerra electrónica y supresión de defensas 

Planta motriz: dos turborreactores con poscombustión General Electric J79-GE-17 

de 9 340 kg de empuje unitario 

Actuaciones: velocidad máxima Mach 2,25 o 2 390 knrVh (1 290 nudos) a 12 190 m; 
techo de servicio 18 975 m; radio de combate sin repostar en vuelo 960 km 
Pesos: vacío equipado 13 300 kg; máximo en despegue 28 300 kg 
Dimensiones: envergadura 11,71 m; longitud 19,20 m; altura 5,02 m; superficie 
alar 49,24 m 2 

Armamento: provisión para dos misiles de alcance medio AIM-7 Sparrow a popa del 
fuselaje como elementos defensivos; las armas de supresión de radares comprenden 
misiles AGM-45 Shrike, AGM-65 Maverick y AGM-88 HARM en conjunción con el equipo 
RHAWS integrado APR-38 y de contramedidas ALO-119 en contenedor externo 
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Este F-4G de supresión de defensas lleva en la 
deriva la franja roja del 480.° TFS, una de las tres 
unidades «Weasel» que tienen su base en 
Spangdahlem. 

El F-4G se utiliza en funciones de supresión de 
radares y está equipado con un complejo sistema 
RHA W y diversos misiles antírradíación y 
aire-superficie en general. Malco(m 
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McDonnell Douglas F-4J/N/S Phantom II 


Gran Bretaña EEUU 


McDonnell Douglas F-4S del VMFA-333 
ífShamrocks», basado en MCAS Beaufort\ 


Los planes de remplazar en servicio al F-4B 
naval se iniciaron en 1963 y el McDonnell 
F-4J comenzó a llegar a los escuadrones de 
la US Navy en el teatro vietnamita en 1967. 
Aunque carecía todavía del cañón integrado 
(lo que constituía uno de los defectos prin¬ 
cipales de este caza), esta versión incluía un 
radar de pulsos doppler AWG-10 con capa¬ 
cidad de adquisición hacia abajo, enlace de 
datos unidireccional ASW-25 para poder 
apontar automáticamente, sistema miniatu- 
rizado de comunicaciones, navegación e 
identificación, y el sistema de bombardeo 
AJB-7. Las mejoras en la célula comprendían 
secciones internas fijas de ios bordes de ata¬ 
que, alerones abatidles, ranuras invertidas fi¬ 
jas en los estabilizadores y tren reforzado. Se 
incorporaron motores J79-GE-1Q repotencia¬ 
dos para compensar el mayor peso total y se 
añadió un séptimo tanque en el fuselaje. La 
producción ascensió a 637 aviones. 

La entrada en servicio del Grumman F-14A 
Tomcat en los años setenta padeció tal de¬ 
mora que se hubo de actualizar tanto el F-4B 
como el F-4J, modelos que al final de la gue¬ 
rra de Vietnam equipaban todavía la mayor 
parte de los escuadrones de caza de la Ar¬ 
mada y de cazabombardeo del US Marine 
Corps (USMC), si bien muchos de los F-4B 
se adaptaron al nivel del F-4J en el momento 
de someterse a programas de extensión de 
la vida útil. En 1973 comenzó a entrar en ser¬ 


vicio el F-4N. una versión que se obtuvo me¬ 
diante la modificación de aviones F-4J con 
elementos tales como el SEAM (por Modo 
de Adquisición Aumentada de! Sidewinder), 
el sistema de adquisición visual VTAS inte¬ 
grado en el casco y componentes estructu¬ 
rales adicionales para ampliar la vida útil. Las 
conversiones sumaron 227 ejemplares, in¬ 
cluidos algunos aparatos de combate aéreo 
F-4N{AC) para el USMC (con flap de ma¬ 
niobra), y 24 adaptaciones de F-4B en blan¬ 
cos de control remoto QF-4IM. 

Un programa posterior de actualización, 
conocido como proyecto «Bee Unen, dio 
como resultado la aparición de 300 F-4S re¬ 
construidos a partir del F-4N y algunos blan¬ 
cos teleguiados QF-4S. Con unas secciones 
externas alares totalmente nuevas que in¬ 
corporan las superficies de maniobra de los 
F-4N(AQ P el F-4S tiene también aviónica más 
moderna y flap en ef borde de ataque de las 
secciones internas alares. 

A raíz de la guerra de fas Malvinas, el go 
bierno británico negoció la compra de quince 
F-4J —como F-4J1UK) — para equipar al 
74 ° Escuadrón de la RAF en calidad de ele¬ 
mento de defensa aérea de las islas pero, de 
hecho, desplegado en Gran Bretaña, Estos 
aviones procedían de las existencias de la 
US Navy y están reformados para usar mi¬ 
siles aire-aire Sky Flash y la barquilla de ca¬ 
ñón SUU-23A y conservan los motores J79. 

Especificaciones técnicas: McDonneli Douglas F-4J Phantom II 
Origen: Estados Unidos 

Tipo: biplaza embarcado de interceptación y ataque 

Planta motriz: dos turborreactores con poscombustión General Electric J79-GE-10 
de 8 100 kg de empuje 

Actuaciones: velocidad máxima Mach 2,23 o 2 360 km/h (1 277 nudos) a 12 190 m, 
techo de servicio 18 590 m; radio de combate en interceptación Ique no en CAP) sin 
repostar en vuelo 1 000 km 

Pesos: vacío equipado 13 570 kg; máximo en despegue 28 300 kg 
Dimensiones: envergadura 11,71 m; longitud 17,78 m; altura 5,02 m; superficie 
alar 49,24 m 2 

Armamento: en misión CAP básica comprende cuatro misiles AIM-7 Sparrow 
semicarenados bajo el fuselaje y cuatro AIM-9 Sidewinder en los soportes subalares, 
además de un contenedor de cañón ventral y dos tanques alares lanzables; en misiones 
de interdicción, bombas o misiles aire-superficie hasta los 8 170 kg en lugar de los AAM 
y los tanques auxi lares. 


McDonnell Douglas F-4S 




El usuario más reciente del F-4J es la Royal Air 
Forcé, que después de la guerra de las Malvinas 
adquirió quince aparatos ex estadounidenses 
reacondicionados y llamados F-4JÍUK). 

Los F-4J(UK) permitieron la reaparición del 
74.° Escuadrón «Tiger» en RAF Wattisham, 
Suffolk. Estos aviones conservan gran número 
de equipos norteamericanos. 







































































McDonnell Douglas F-4K/M 
(Phantom Mk 1 y 2) 
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Gran Bretaña 


Un F-4K Phantom FG. Mk 1 del Escuadrón A del 
A&AEE de Boscomhe Down. 


de agosto de 1967, Los pedidos por aviones 
Phantom FGR.Mk 2 para ia RAF totaliza¬ 
ron 118 unidades, el 50 por ciento de cuyos 
componentes eran de origen británico. Para 
el Mk 2 se desarrolló también el misil aire- 
aire de alcance medio BAe Sky Flash (a partir 
del AIM-7 Sparrow), un contenedor ventral 
de reconocimiento multisensor EMI y un sis¬ 
tema de navegación y ataque Ferranti com¬ 
pletamente nuevo, El armamento artillero se 
limita a las barquillas de cañón. 

la desaparición de Fa fuerza de caza de la 
HoyaI Navy llevó a que los Phantom navales 
fuesen transferidos a la RAF, equipados aún 
con el aterrizador delantero alargado, los es¬ 
tabilizadores ranurados y el control de tiro 
AWG-11, Por el contrario, el F-4M tiene un 
control de tiro AWG-12 y un tren como el del 
F-4C. Aunque en un principio se pensó que 
estos aviones serian dados de baja en la RAF 
a medida que entrase en servicio el Panavia 
Tomado FMk 2/3, puede que los programas 
de extensión de la vida útil emprendidos en 
Gran Bretaña permitan que los FGR.Mk 2 su¬ 
pervivientes sigan en activo en por lo menos 
dos escuadrones de la RAF hasta finales de 
este decenio. Pese a los inconvenientes de 
la planta motriz, los Phantom de la RAF han 
servido adecuadamente como interceptado- 
res de defensa zonal basados en Gran Bre¬ 
taña y como plataformas de reconocimiento 
destacados en la RFA 


A raíz de la suspensión del desarrollo del 
avión embarcado Hawker Siddeley P.1154 
para la Hoyai Navye n 1964, se encargó para 
ésta una versión del F-4 pensada sobre todo 
para que pudiese incorporar la mayor canti¬ 
dad posibte de componentes británicos, in¬ 
cluido el turbosoplante Rolls-Royce Spey. 

Con el fin de hacer frente a la mayor masa 
de aire que necesitaban los nuevos motores 
se introdujeron cambios en la célula, incluido 
el agrandamiento de las tomas de aire. En la 
práctica, y pese al incremento de la potencia 
en un 16 por ciento que proporcionaban los 
Spey, los Phantom británicos resultaron in¬ 
feriores a los F-4J con motores J79 de la 
US Navy en lo relativo a velocidad, trepada, 
alcance y techo. 

Puesto en vuelo el 27 de junio de 1966, 
el primer McDonnell F-4K (Phantom 
FG.Mk 1) para la Hoyal Navy presentaba ra- 
domo de proa plegable para adaptar el avión 
al menor tamaño de los portaviones británi¬ 
cos, ranuras invertidas en los estabilizadores 
y un aterrizador delantero de mayor carrera 
para que el ala presentase la incidencia óp¬ 
tima durante el catapuftaje, El cambio de ac¬ 
titud hacia la flota de aviones de ala fija em¬ 
barcados británicos limitó el número de F-4K 
a sólo 24, Mientras tanto, el F-4 había sido 
elegido también para ia RAF (a raíz de la can¬ 
celación definitiva det P.1154 en 1965}, y el 
F-4M, también con motores Spey, voló el 28 

Especificaciones técnicas* McDonnell Douglas F-4M Phantom I! 

Origen: Estados Unidos 
Tipo: caza biplaza polivalente 

Planta motriz: dos turbosoplantes con poscombustión Rolls-Royce Spey Mk 204 
de 9 300 kg de empuje unitario 

Actuaciones: velocidad máxima Mach 2,1 o 2 230 km/h (1 200 nudos) a 11 000 m; 
régimen ascensional inicial 9 750 m por minuto; radio de combate 240 km; alcance 
de traslado 2 800 km 

Pesos: vacío equipado 14 000 kg; máximo en despegue 26 300 kg 
Dimensiones: envergadura 11,71 m; longitud 17,55 m; altura 4,90 m; superficie 
alar 49,24 m 2 

Armamento: la configuración básica de! mismo comprende cuatro misiles aire-aire BAe 
Sky Flash (o Sparrow III), cuatro AIM-9L Sidewinder y un contenedor de cañón SUU-23A; 
en misiones de ataque y apoyo cercano se utilizan módulos de reconocimiento, bombas, 
lanzacohetes, barquillas de ECM, designadores de láser, misiles antirradiación, etcétera. 


McDonnell Douglas F-4M Phantom FGR.Mk 2 


Un Phantom FG.Mk I del 43° Escuadrón de la 
RAF. Este avión había pertenecido con 
anterioridad al 832° Escuadrón del Arma Aérea 
de la Armada británica, 


Este FG.Mk T de lomo negro pertenece al 111.° 
Escuadrón , basado en Leuchars para tareas de 
interceptación junto al 43 ° Escuadrón , equipado 
con este mismo modelo de avión. 

Bob Munro 
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McDonnell Douglas RF-4B/C/X Phantom II 


Evolución radical del F-4B/C, una versión de 
reconocimiento del Phantom It voló por pri¬ 
mera vez, en forma del aparato de demos¬ 
tración YRF-4C, el 8 de agosto de 1963 y, 
en respuesta af Requerimiento Operacional 
Especia! 196 de la USAF ( entró en servicio 
al año siguiente con la designación de 
IVtcDorrneil RF-4C en calidad de sustituto 
del McDonnell RF-101C, Se eliminaron todos 
los sistemas de lanzamiento de misiles y 
bombas, y la proa fue alargada para acomo¬ 
dar el radar APG-99; el ASQ-19 fue rempla¬ 
zado por el ASG-88B* La aviónica restante 
consistía en el sistema de navegación iner¬ 
cia! ASN-56, el SLAR APQ-102* el presenta¬ 
dor de datos ASQ-90, el receptor de ECM 
ALR-17, el detector [R AAS-18 y el sistema 
de alerta y guía APR-25. Existe provisión 
para una amplia gama de cámaras alternati¬ 
vas, incluidas unidades panorámicas para co¬ 
tas bajas o altas, así como cámaras frontales 
y oblicuas en posición delantera, central y 
trasera. Al mismo tiempo se cuenta con ca¬ 
pacidad de lanzamiento de armas nucleares 
(se trataba también de remplazara! F-101C), 
para lo que puede llevarse una bomba B28, 
B43 o B57 en el soporte central del fuselaje. 
En salidas de reconocimiento y bombardeo 
nuclear pueden llevarse barquillas de ECM 
ALG-71, 72 y 87, aunque los soportes alares 
suelen estar ocupados por tanques lanza- 
bles. El RF-4C sirvió en Vietnam a partir de 


McDonnell Douglas RF-4EJ del 501 
Fuerza Aérea de Japón . 


Hikotai de la 


1965. Actualizaciones introducidas durante 
los años setenta propiciaron la adopción del in- 
terferidor Westínghouse ALQ-101 y de siste¬ 
mas de espionaje electrónico de la serie AlG. 

El US Marine Corps recibió una versión 
navalizada, la RF-4B, y cierto número de 
RF-4E de exportación (RF-4C con la electró¬ 
nica simplificada) se vendieron a Israel. La 
producción del RF-4C ascendió a 503 avio¬ 
nes. En la Luftwaffe de la HFA, 88 aviones 
RF-4E remplazaron a los Lockheed RF*104G 
que había en servicio y esta versión se su¬ 
ministró también a Australia (en alquiler a 
principios de los años setenta), irán, Japón 
(como RF-4EJ), España (como CR.12), Gre¬ 
cia, Turquía y Corea del Sur, 

La fórmula del Phantom de reconocimien¬ 
to fue desarrollada de manera notable por 
General Dynamics para Israel a mediados de 
los años setenta, en el llamado programa 
«Peace Jack », por el que tres F-4E israelíes 
se modificaron con una cámara de alta re¬ 
solución HIAC-1 para tomas oblicuas lejanas. 
Conocido como F-4X o RF-4X, y también 
como F-4E(S), este avión especial, que tie¬ 
ne inyección de agua para la refrigeración de 
la etapa de precompresión y tomas de aire 
modificadas, es capaz de volar en crucero a 
Mach 2,4 a 23 700 m, lo que permite una co¬ 
bertura de alta definición de 62 160 km 2 en 
una pasada de cuatro minutos a velocidad y 
cota máximas, 


McDonnell Douglas RF-4E 


Especificaciones técnicas: McDonnell Douglas RF-4C Phantom II 
Origen: Estados Unidos 
Tipo: biplaza de reconocimiento 

Planta motriz: dos turborreactores con poscombustión General Electric J79-GE-15 
de 7 700 kg de empuje unitario 

Actuaciones: velocidad máxima Mach 2,21 o 2 350 km/h (1 270 nudos) a 12 190 m; 
régimen ascensional inicial 14 600 m por minuto; techo de servicio 18 100 m; radio de 
combate 1 350 km; alcance de traslado 2 800 km 
Pesos: vacío 12 830 kg; máximo en despegue 26 300 kg 

Dimensiones: envergadura 11,71 m; longitud 19,17 m; altura 5,03 m; superficie 
alar 49,24 m 2 

Armamento: normalmente ninguno 


Un RF-4E del Aufklárungsgeschwader 53 de la 
Luftwaffe se dispone a repostar de un KC-135 
Stratotanker de la USAF. La Fuerza Aérea de la 
RFA adquirió 88 aviones de esta clase. 

La Fuerza Aérea de Turquía recibió ocho RF-4E 
Phantom II de primera mano que, estacionados 
en la Base Aérea n,° 1 (Eskisehir) con el 113 Filo 
forman parte de la 7. a Fuerza Aérea Táctica, 
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